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본 연구는 공공투자사업의 의사결정 과정에서고려해야 할 변수 중
하나인 선택가치를 추정하는데 그 목적이 있다. 현행 예비타당성조사는
경제적 가치를 추정함에 있어 장래 예측된 수요를 기반으로 추정한 시설
의 이용수요에 기초하여 사업의 편익을 산출하고 있다. 이는 장래 계획
된 사용(planned used)으로부터 발생하는 결정적 후생효과를 측정하는
것으로 장래 이용률의 확률적인 변화를 고려하지 못하고 있다. 하지만
현재와 미래라는 시간적 영역에는 항상 불확실성(Uncertainty)이 존재한
다. 자연재해, 정책변경, 환경의 변화와 같은 불확실한 상황에 대해 소비
자가 공공서비스에 부여하는 가치가 존재하지만 이는 완전히 배제된 가
치평가가 이루어지고 있는 것이다. 이러한 불확실한 상황에 대해 소비자
가 공공서비스에 부여하는 가치가 바로 선택가치다. 선택가치를 추정하
는 것은 공공서비스에 대한 잠재적 소비자의 지불용의액(Willingness to
Pay)을 추정할 수 있다는 점에서 기존 연구의 단점을 보완해주는 수단
이 될 수 있다. 본 연구는 그동안 사회・경제적 편익에서 고려되지 않았
던 선택가치에 대한 지불용의액을 추정함으로서 공공투자사업에 대한 의
사결정 과정을 보완하는 수단을 제시하고자 한다.
특정 평가항목들을 통해 소비자의 선호를 정량화하는 방법에는 현시
선호(RP, Revealed Preference)접근법과 잠재선호(SP, Stated
Preference)접근법이 있다. 본 연구의 경우 불확실성에 근거하여 다양한
가상상황들을 속성별로 제시하고 그 조합을 통해 소비자들의 지불용의액
을 추정할 것이므로 잠재선호접근법(SP) 중 선택실험법(Choice
Experiment)을 사용할 것이다.
본 연구의 공간적 범위로는 최초의 민간투자사업으로 지정・시행된
부산김해경전철의 사례를 선정하였다. 부산김해경량전철사업은 부산과
김해간의 만성적인 교통난 완화를 위해 정부시범사업으로 지정되어 총연
장 23.764㎞(부산구간 12.288㎞, 김해구간 11.476㎞), 정거장 21개소(부산
9, 김해 12) 구간에 총사업비 7,742억 원(2000년 기준, 불변가)이 투입된
사업이다. 이중 4,819억 원(62.2%)은 민간투자사업으로 2,923억 원
(37.8%)은 정부지원으로 시행된 정부시범 사업이므로 엄밀한 의미에서는
공공투자사업으로 보아도 무리가 없을 것이다.
본 연구에서 경전철 서비스에 대한 선택가치를 추정하기 위해 설정
한 속성으로는 환승요금 인하, 유류세 인상, 대중교통이용 보조금 지급이
며, 개별 속성수준의 조합을 통해 가상의 상황을 제시할 것이다. 이를 통
해 이러한 미래의 가상의 정책에 대하여 잠재적 소비자들이 경전철 서비
스에 부여하는 선택가치를 추정하고 향후 경전철 이용 활성화를 위한 정
책적 함의를 도출할 것이다.
◆ 주요어 : 공공투자사업, 부산김해경전철, 선택가치, 잠재선호접근
법, 선택실험법
◆ 학 번 : 2012-23787
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Ⅰ. 서론
1. 연구의 배경 및 목적
본 연구는 공공투자사업의 의사결정 과정에서 고려해야 할 변수 중
하나인 선택가치를 추정하는데 그 목적이 있다. 현행 공공투자사업에 대
한 예비타당성 조사는 사업으로 인한 사회후생의 총 편익과 사업에 투자
되는 총 비용을 상호 비교한다. 이는 Kaldor-Hicks기준에 의해 사회적
총 편익이 사회적 총 비용을 초과한다면, 다시 말해 사업으로 인해 편익
을 누리는 사람들이 사업으로 인해 피해를 보는 사람들의 비용을 보상하
고 남는다면 파레토 개선(Pareto Improvement)을 달성했다고 보는 것이
다. 이때 구체적으로 편익과 비용에 어디에 귀속되는지에 대해서는 관심
이 없다. 하지만 공공투자사업에 대한 경제적 타당성의 여부는 공공투자
사업으로 공급되는 공공시설과 서비스에 대해 잠재적 소비자들이 부여하
는 가치에 의해 좌우되어야 한다. 예를 들어, 도시 내 교통량 해소와 친
환경 대중교통서비스 구축을 위해 경전철을 건설했다고 가정하자. 이때
Kaldor-Hicks기준에 의하면 경전철 건설에 투입되는 비용보다 향후 예
상되는 편익1)이 많은 경우 사회 전체적으로 파레토 개선을 달성했다고
보게 된다. 하지만 현재와 미래라는 시간적 영역에는 항상 불확실성
(Uncertainty)이 존재한다. 자연재해, 정책변경, 환경변화와 같은 불확실
한 상황에 대해 소비자가 공공서비스에 부여하는 가치가 존재하지만 이
는 완전히 배제된 가치평가가 이루어지고 있는 것이다. 이러한 불확실한
상황에 대해 소비자가 공공서비스에 부여하는 가치가 바로 선택가치
1) 도로철도부문 사업 시행에 따른 편익항목으로는 차량운행비용 절감편익, 통행시간 절감편익, 
교통사고 감소편익, 환경비용(공해 및 소음) 절감편익, 주차비용 절감편익, 공사 중 교통혼잡으
로 인한 부(-)의 편익, 철도부문 사업으로 인한 도로공간 축소에 따른 부(-)의 편익이 있다. 
(예비타당성조사 수행을 위한 일반지침 수정・보완 연구(제5판)(2008), 한국개발연구원 공공투
자관리센터)
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(Option Value)다. 선택가치를 추정하는 것은 공공서비스에 대한 잠재적
소비자의 지불용의액(Willingness to Pay)을 추정할 수 있다는 점에서
기존 연구의 단점을 보완해주는 수단이 될 수 있다.
현행 법규(국가재정법 제38조, 동법 시행령 제13조에 규정)에 따르면
총사업비가 500억 원 이상이고, 국가의 재정지원 규모가 300억 원 이상
인 신규사업 중 건설공사가 포함된 사업, 정보화・국가연구개발사업, 사
회복지・보건・교육・노동・문화・관광・환경보호・농림・해양수산산
업・중소기업 분야의 사업은 예비타당성조사를 수행해야만 한다. 이는
공공투자사업의 정책적 의의와 경제성을 판단하고, 사업의 효율적이고
현실적인 추진방안을 제시하는 데 목적이 있다. 하지만 예비타당성조사
가 도입된 1999년 이후 수행된 많은 공공투자사업들이 실제로는 경제성
이 없거나 예측 수요에 실패한 무리한 사업임이 드러나 국가와 지방재정
의 건전성을 해치고 있다. 또한 예기치 않은 정책변경과 환경변화로 인
한 잦은 사업비 증액과 사업계획 변경으로 공공재정운영의 불확실성을
더욱 초래하게 만들었다.
이와 같이 현재의 예비타당성조사는 경제적 가치를 추정함에 있어서
장래 예측된 수요를 기반으로 이용수요를 추정하여 사업의 편익을 산출
하고 있다. 즉, 해당사업에 따른 결정적 후생효과를 측정하는 것으로 미
래의 불확실한 확률적인 변화를 고려하지 못한다고 할 수 있는 것이다.
이런 점에서 미래의 불확실성을 고려한 잠재적 소비자의 지불용의액을
구하는 선택가치 추정은 기존 예비타당성조사의 보완책이 될 수 있을 것
이다.
본 연구에서는 경제적 가치추정을 위한 방법론에 대해 검토한 뒤 선
택가치의 이론적 근거에 대해서 고찰할 것이다. 이론적 근거를 바탕으로
부산김해경전철의 선택가치 추정을 위한 모형을 설계한 뒤에 그 추정결
과와 정책적 함의를 논의하고자 한다.
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2. 연구의 범위 및 내용
본 연구의 공간적 범위로는 최초의 민간투자사업(경량전철사업 정부
시범사업, 1992)으로 지정・시행된 부산김해경전철의 사례를 선정하였다.
부산김해경량전철사업은 부산과 김해간의 만성적인 교통난 완화를 위해
정부시범사업으로 지정되어 총연장 23.764㎞(부산구간 12.288㎞, 김해구
간 11.476㎞), 정거장 21개소(부산 9, 김해 12) 구간에 총사업비 7,742억
원(2000년 기준, 불변가)이 투입된 사업이다. 이중 4,819억 원(62.2%)은
민간투자사업으로 2,923억 원(37.8%)은 정부지원으로 시행된 정부시범사
업으로써 엄밀한 의미에서는 공공투자사업으로 보아도 무리가 없을 것이
다.
부산김해경량전철사업의 경우 최초의 민간투자사업으로 지정되었으
나 민자유치시설사업기본계획 1차 고시(건교부 고시 제1995-432호,
1995), 민자유치시설사업기본계획 2차 고시(건교부 고시 제1997-151호,
1997)때까지는 사업신청을 한 민간투자자가 없었다. 이에 따라 정부는
사회간접자본시설에 대한 민간투자법으로 개정(1998)을 실시했고 민간투
자사업 기본계획고시에 의한 최소운영수입보장제도(MRG, 1999)를 도입
하게 되었다. 이후 민간투자사업 기본계획 3차 고시(건교부 고시 2000-2
호, 2000)시 우선협상대상자 지정통보가 이루어지게 된다(김해시, 2012).
형식적으로는 최초의 민간투자사업이었지만 실제적으로는 정부의 과도한
개입으로 사업이 추진되었고 이로 인해 향후 지방재정 건전성의 직접적
인 위기를 초래하는 여러 가지 제도적 폐단을 생산하게 된 것이다. 더불
어 1999년 수행된 경제적 타당성 평가(교통개발연구원, 1999)의 경우 운
행비용 절감액과 통행시간 절감액만을 편익으로 산정하였음에도 불구하
고 B/C비율이 1.27로 추정되어 사업시행의 근거를 만들어주었다. 하지만
운영 1차 년도 수송수요 176,000여 명의 예측수요가 2014년 9월 현재
24.15% 수준2)으로, 현재의 수준이 지속될 시 최소운영수입보장제도(이후
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MRG) 협약에 근거하여 김해시와 부산시는 향후 20년간 약 2조 2천여억
원을 보전해 주어야하기 때문에 지방정부의 재정건전성이 심각하게 위협
받고 있는 상태이다. 이에 현재 김해시는 직접적으로 MRG를 경감하기
위한 해결방안3)을 모색하는 동시에, 경전철의 적자운영으로 인한 재정
부담을 경감하기 위한 다각적 측면의 정책적 대안을 제시하기 위해 고민
하고 있다. 실제로 부산시의 경우 경전철 이용활성화를 위해 노선이 중
복되는 시내버스 23대를 감축했고, 김해시의 경우에도 중복노선의 버스
감축과 역세권 개발이라는 방안을 통해 경전철 이용수요 확보를 위한 노
력을 펼치고 있다.
그렇다면 어떤 정책의 변화가 잠재적 소비자의 효용에 가장 큰 영향
을 미치는가를 분석하는 작업은 경전철 이용수요 증대를 위한 해답을 찾
는 방법이 될 것이다.
본 연구에서는 교통수요관리에 관한 선행연구를 참조하고 전문가 사
전설문을 통해 환승요금 인하, 유류세 인상, 대중교통이용 보조금 지급
등의 가상 상황을 설정하였다. 그리고 이러한 정책들의 조합을 제시하여
잠재적 소비자들이 경전철 서비스에 부여하는 선택가치를 추정할 것이
다. 선택가치에 대해 각 소비자들의 선호가 반영된 지불용의액의 합은
향후 경전철 서비스의 총 편익으로 추정해도 무방할 것(Anthony E.
Boardman. et al., 2011)이지만 본 연구에서는 각 속성에 대한 한계지불
의사액만을 고려할 것이다. 가상의 상황이 조합된 상황에서 나타난 소비
자들의 한계지불의사액이 높은 정책을 가장 효과적인 정책으로 간주하
며, 이를 근거로 하여 향후 경전철 이용 활성화를 위한 정책적 함의를
도출할 것이다.
2) 2012년 1월 말 기준 15.62%수준에서, 개통초기에 비해 33.2%, 연평균 10.1% 증가했음, 부산
시 보도자료(2014)
3) 경전철에 투자된 사업비 중 금융권 차입금 7000억원을 저금리로 바꾸는 사업재구조화, 국회와 
정부를 상대로 경전철 운행에 따른 적자 금액의 50%를 국비로 지원해 달라고 요청하는 도시
철도법 일부 개정 등을 통해 해결방안을 모색하였으나 진척이 없음. 최근 MRG 해결방안에 대
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Ⅱ. 기존 연구의 고찰
1. 선택가치의 이론적 배경
Weisbord(1964)는 환경재화에 대한 직접적인 사용가치(use values)
외에도 특정 상황에서의 대안으로서 선택가치(option values)가 있음을
주장하였다. 이후 Lancaster(1966), Arrow & Fisher(1974),
Bateman(2002) 등을 통해 경제적 가치추정에 있어서의 불확실성에 대한
논의가 활발하게 진행되었고, 이후 경제적 가치추정에서 선택가치와 비
사용가치 개념이 대두하게 되었다. 이는 후생경제학 이론에 바탕을 두고
있으며 자산의 가격변동에 따른 옵션가치(Option Value)와는 개념적으로
상이하다.
<그림 2> 경제적 가치항목의 분류 (Bateman, 2002)


















나 서비스의 통상적・일상적 사용에 대한 지불용의액을 사용가치로, 특
정한 상황이나 사건들로 인한 잠재적 이용에 대한 지불용의액을 선택가
치로, 통상적・일상적 또는 잠재적으로 이용하지 않으나 존재 자체가 창
출하는 내재적 가치에 대한 지불용의액을 비사용가치로 정의한다(장수은
외, 2008).
Geurs(2006)에 의하면 현재 철도서비스를 이용하지 않지만 장래에
주로 이용하는 교통수단이 고장이 났거나 도로 혼잡이나 정체로 주된 교
통수단을 이용할 수 없을 경우 철도서비스를 이용할 가능성에 대하여 선
택가치를 부여할 수 있다고 정의하고 있다.
기존 연구에서는 승용차 운전자나 다른 대중교통서비스의 이용자가
철도서비스에 부여하는 선택가치의 예로 천재지변과 같은 기상상황, 차
량문제, 도심지의 주차문제, 심신의 제약으로 인한 운전능력 상실, 유류
비 상승 등의 상황이 발생했을 때 등으로 정의하고 있다.
비사용가치는 존재가치, 이타적 가치와 대리가치로 나눌 수 있다. 존
재가치란 공공시설이나 서비스 그 자체의 내생적 가치에 부여하는 개념
이고, 이타적 가치란 사회적 약자나 사회전체에 대하여 부여하는 가치이
다. 대리가치는 가족, 친구, 지인 등을 고려하여 공공시설이나 서비스에
부여하는 가치를 말한다. 예를 들어 자녀들이 도보나 자전거를 이용하는
것보다 철도서비스를 이용하는 것이 편리하다고 판단될 때 철도서비스에
부여하는 가치를 말한다(Humphreys and Forkes, 2006).
앞서 언급했듯이 공공투자사업에 대한 경제적 타당성의 여부는 공공투
자사업으로 공급되는 공공시설과 서비스에 대해 소비자들의 부여하는 가
치에 의해 좌우되어야 한다. 이를 위해서는 Kaldor-Hicks기준에 의한 파
레토 효율의 달성보다 중요한 것은 불확실한 사회・경제적 환경에 대한
잠재적 소비자들의 가치평가이며, 이에 대한 연구가 수반될 필요가 있는
것이다. 이는 향후 불확실한 상황이 초래할 수도 있는 사회후생의 손실
을 최소화 할 수 있는 장치로서 의미 있는 역할을 수행할 수도 있다. 이
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런 의미에서 잠재적 사용에 대한 편익으로서 최근 활발하게 논의되기 시
작한 선택가치에 대한 깊이 있는 연구와 정책적 적용에 대한 협의가 필
요한 시점이다.
<표 1> 선택가치 및 비사용가치의 예시
구 분 발생상황
선택가치
․천재지변(폭우, 폭설 등의 악천우)
․차량문제(교통사고, 차량고장 등)
․주차제약(도착지가 도심지인 경우, 공항 등 장기주차 필요한 경우 등)
․법적제약(면허취소 및 정지, 차량 10부제 등)
․정책변경(버스노선 폐지 및 요금인상)
․기타(자동차 운전능력 상실, 유류비 상승에 따른 운영비 부담 증가 등)
비사용가치
․존재가치: 서비스의 내생적 가치에 부여하는 가치 (역사적 시설 등)
․이타적 가치: 사회적 약자나 사회전체에 대한 고려로 부여하는 가치
․대리가치: 가족, 친구, 친지 등을 고려하여 부여하는 가치
(Geurs et al., 2006, Litman, 2006; 장수은 외, 2008 재구성)
2. 선행 연구의 분석
공공투자사업에 대한 선택가치 추정에 관한 연구는 1990년대부터 영
국을 중심으로 활발하게 진행되었다. 영국의 경우 현재 교통부문의 경제
적 타당성 평가에서 선택가치 항목을 반영토록하고 있다.
선택가치와 비사용가치의 추정을 위한 첫 번째 실증연구는 Bristow
et al.(1991a)에 의해 수행되었다. 이 연구는 궁핍한 도시지역인 Leeds의
Hawksworth와 부유한 전원지역인 Cheshire의 Rainow의 주민들을 대상
으로 두 지역 간 버스서비스의 중단을 막기 위한 지불용의액을 조건부가
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치추정법을 통해 추정했다. 비슷한 방법론을 통해 Crockett(1992)은
Settle과 Carlisle지역 간 광역철도서비스 중단을 막기 위한 주민들의 지
불용의액을 추정했다. Humphreys and Fowkes(2006)는 처음으로 총 경
제적 가치의 요소들을 세분화하여 이론적 근거를 바탕으로 실증연구를
수행했다. 이 연구는 스코틀랜드의 Edinburgh에서 North Berwick까지의
철도서비스를 연구범위로 선정했다. 이전의 연구들과는 달리 조건부가치
추정법을 통해 철도 사용자들의 지불용의액을 추정하여 소비자 잉여
(Consumer Surplus)를 추정한 뒤 선택실험법을 통해 소비자의 선택가치
와 간접사용가치를 추정하였다.
Roson(2001)은 이탈리아의 중심 도심과 소도시를 연결하는 버스와
철도서비스를 대상으로 선택실험법을 사용하여 소비자의 지불용의액 변
화를 추정했다. 이 연구에서는 일일 배차간격의 변화와 지역에서 부과하
는 세금의 변화를 추정하여 두 변수 간의 사회경제적 영향력을 평가했다
는 점에서 새로운 시도였다. 하지만 아쉽게도 지불용의액의 추정치는 연
구에서 언급되지 않았다. Painter et al.(2001)은 미국 Washington주의
두 전원지역의 버스서비스에 대한 사용자와 비사용자의 지불용의액과 수
용용의액을 추정하였다. 이 연구에서는 지역의 거주민들을 무작위로 선
정하여 전화면접을 수행하였다. 조건부가치추정법을 통해 각각의 지불용
의액과 수용용의액을 추정했으며 설문 참여자는 사용자와 비사용자를 각
각 양분하였다. 각각의 가치추정을 위해 다양한 가상상황을 제시하였으
며 각 상황들에 대한 소비자들의 선호를 추정하였고 특별히 수용용의액
의 추정을 시도하였다는 점에서 기존의 연구와 차별화 된 시도를 하였
다.
Geurs et al.(2006)은 네덜란드의 지역 간 철도서비스에 대한 선택가
치와 비사용가치를 선택실험법을 통해 추정하였다. 배차간격 및 정류장
수의 변화와 서비스 중단 등 3가지 속성들을 설정하고 인터넷 조사방법
을 통해 지불용의액을 추정하였다.
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장수은 외(2008)은 선택가치와 비사용가치 추정을 위해 지역 간 조
사, 도심부 조사를 각각 수행하였다. 지역 간 조사의 경우 승용차, 고
속・시외버스, 고속철도, 일반철도 등 4개 교통수단 이용자 중 경부축,
호남축, 동서축 구간을 설정하여 설문조사를 실시하였다. 도심부의 경우
강남을 기・종점으로 신촌 및 종로 구간의 승용차, 택시, 버스, 전철・지
하철 이용자를 대상으로 면접조사를 실시하였다. 연구에서 선택 및 비사
용가치 추정을 위한 종속변수는 지불용의액이며, 통행거리와 운행횟수의
함수로 설정되었다. 지불용의액은 소득, 나이, 성별, 업무의 설명변수를
통해 추정하였다.
<표 2> 선택가치 및 비사용가치 선행연구사례





















기준년도 1990 1992 2000 1999 2002 2004 2008
연구지역 영국 영국 이탈리아 미국 스코틀랜드 네덜란드 한국
자료수집 면접 면접 면접 전화 면접 인터넷 면접




34명 122-199명 170명 178명 428-510명 N/A
사용가치 102 N/A N/A N/A 46 86 N/A
선택가치 N/A N/A N/A N/A 154 94 9.2-22.8
비사용
가치













국내의 경우 교통시설투자평가지침 제3차 개정(국토교통부, 2009) 이
후부터 철도교통시설투자의 편익항목에 선택가치가 포함되었다. 이후
2011년 한국개발연구원에 의해 교통시설의 경제적 가치추정에 관한 연구
가 수행되면서 공공분야에서 철도사업의 선택가치에 대한 실증연구가 처
음 진행되었다. 하지만 여전히 후속연구의 수준과 범위가 미미한 실정이
어서 이에 대한 연구가 시급한 실정이다.
이상의 선행연구를 통해서 알 수 있듯이 선택가치 추정을 위한 방법
론의 개발은 아직 미진한 수준이다. 지금까지의 연구는 사용가치와 선택
가치, 비사용가치에 대한 문헌적 구분과 경제적 편익범위에 대한 분류,
연구를 위한 자료수집과 가치추정 방법론의 적용 수준에 머물고 있다.
그동안의 연구에서는 잠재선호(SP)접근법 중 CVM과 CE를 다양하게 사
용하였다. 하지만 Guers et al.(2006)의 연구를 제외하면 설문 표본의 수
가 작아서 이를 사회전체의 지불용의액으로 추정하는데 논리적 비약이
따른다. 또 Painter et al.(2002)와 Guers et al.(2006)의 경우 전화와 인터
넷 방법으로 설문조사를 실시하여 응답한 선호에 대한 유효성과 신뢰성
에 대한 의문이 생길 수밖에 없다. 또한 선행연구의 경우 선택가치의 추
정에 있어서 철도서비스의 직접적 사용과 관련되어 있으며 정량적으로
추정 가능한 변수들, 예를 들어 배차간격, 운임 등의 변화를 통한 지불용
의액만 추정되었다. 이는 해당 공공서비스의 이용기회 증가에 직접적으
로 영향을 미치는 다양한 변수들을 고려하지 못해 지불용의액이 과소추
정될 가능성이 있다. 부산김해경전철의 경우 배차간격은 평균 5분 내외
이며, 운임도 1,300-1,500원 수준이다. 이는 선행연구에서 추정한 배차간
격과 운임의 변화(variation)를 통한 경제적 가치추정이 사실상 무의미한
수준이다. 따라서 본 연구에서는 경전철 이용에 영향을 미치는 다양한
외부요인들을 속성으로 설정하여 경제적 가치를 추정할 것이다.
요약하자면 선택가치 추정에 관한 지금까지의 연구에서 축적된 방법
론과 공간적 범위, 추정모형에 대한 데이터는 상대적으로 부족한 것이
- 12 -
현실이다. 이를 위해 유효한 표본의 수준과 크기 선정, 과학적인 면접방
법과 설문 설계의 개발, 합리적인 편익의 범위설정이 수반되어야 한다.
따라서 향후 다양한 연구와 실험을 통해 방대한 데이터가 구축이 된다면
보다 과학적인 방법을 통해 선택가치와 비사용가치의 추정이 가능하게
될 것이다.
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Ⅲ. 선택가치 추정을 위한 연구설계
1. 경제적 가치추정의 방법
특정 평가항목들을 통해 소비자의 선호를 정량화하는 방법에는 현시
선호(RP, Revealed Preference)접근법과 잠재선호(SP, Stated
Preference)접근법이 있다. 현시선호접근법의 경우 시장에서 확인할 수
있거나 확인된 소비자들의 선호를 바탕으로 지불용의액을 추정하는 방법
이다. 반면에 잠재선호접근법의 경우 통계적인 실험계획법을 통해 가상
적인 시나리오를 구축하고 그 가상적인 시나리오를 개인에게 제공하여
개인의 선호를 찾는 일련의 기법으로 정의할 수 있다(Tony Fowkes and
Mark Wardman, 1988).
잠재선호접근법에는 소비자의 지불용의액(Willingness to Pay)과 수
용의사액(Willingness to Accept)을 직접적으로 조사하는 조건부가치측
정법(CVM, Contingent Valuation Methods)과 여러 가지 가상상황을 제
시하고 각 상황별 선호도를 통해 지불용의액을 추정하는 선택실험법(CE,
Choice Experiments)으로 구분할 수 있다.
조건부가치측정법은 일반적으로 대상 재화의 속성들의 1회적인 변화
에 해당하는 지불용의액만이 추정 가능하다. 이에 비해 선택실험법은 다
양한 속성 수준의 조합으로 구성된 다수의 대안에 대한 소비자의 상대적
인 선호를 표시하게 함으로써 소비자의 총체적인 선호구조를 추출해내어
다양한 속성의 변화에 대한 지불용의액을 추정해 낼 수 있다는 장점을
가지고 있다(곽승준 외, 2006). 선택실험법은 통계적 실험계획법을 통한
가상의 시나리오를 제시하고 이를 통해 개인의 선호를 간접적으로 추정
하는 조사방법이다(Tony Fowkes and Mark Wardman, 1988). 선택실험
법에서는 특정재화의 편익을 구성하는 속성들의 조합으로 다양한 대안을
구성하여 피설문자에게 보다 풍부하게 묘사해 줄 수 있을 뿐 아니라 실
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험적 방법을 활용하여 속성들의 조합이 변화할 때 소비자의 선호가 어떻
게 변화하는지를 파악할 수 있다. 이를 통해 특정재화나 서비스를 구성
하는 개별속성의 가치추정 뿐 아니라 다양한 속성으로 이루어진 가치를
보다 정확하게 추정할 수 있는 것으로 알려져 있다(이영성 외, 2004).
<표 3> 조건부가치추정법과 선택실험법의 비교
(이영성 외, 2003 참조)
구분 조건부가치추정법(CVM) 선택실험법(CE)
개념




․주어진 재화나 서비스의 각각 다른 특성이나
속성들의 상대적 중요도를 추출해내는 분석








․특정재화나 서비스를 구성하는 속성과
수준에 대한 정확성에 신중을 기함으로서
편의(bias) 문제에 보다 효과적임
․응답자에게 속성의 조합으로 이루어진
대안들 간 선택을 요구함으로서 대안 간
상쇄효과를 고려할 수 있는 기회를 제공,
대체재까지 고려해 그들의 가치를 구성
․조건부가치추정법을 통해 얻을 수 있는
결과를 포함
단점
․특정재화나 서비스의 총 가치를
추정하며 속성별 가치를 추정할
수는 없음
․응답을 거짓으로 하는 동기에
의한 편의, 암시된 가치단서에
의한 편의, 시나리오 오설정으로
발생하는 편의가 있을 수 있음
․선택사항으로 제시되는 질문에 가능한 모든
대안이 포함되지는 않음
․대안(프로파일)을 비교하는 질문을 구성할 때,
경우의 수가 매우 많아서 선택의 문제가 있음
․데이터 처리가 복잡하며, 응답자에게 부담
․다양한 집단의 가치를 반영하지 못하는 한계
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이렇듯 선택실험법은 평가하고자 하는 항목이 특정재화나 서비스의
속성 중 하나일 때 적용 가능한 방법이고, 속성변수의 수준변화에 따른
지불용의액의 민감도를 평가하기에 좋은 방법론이다. 다만 속성변수, 속
성수준의 수가 증가하게 되면 설문조사의 규모가 지나치게 커지고 데이
터 처리가 복잡하며 응답자에게 과도한 부담을 줄 수 있다는 단점이 있
다.
조건부가치추정법과 선택실험법은 각기 다른 장・단점을 가지고 있
다. 조건부가치추정법의 경우 활용범위가 넓지만 대상의 총 가치만을 추
정할 수 있다. 반면, 선택실험법의 경우 대상을 구성하는 속성별 가치를
추정할 수 있으며 속성별 수준변화에 따른 소비자의 민감도를 평가하기
효율적이나 대상을 속성별로 구별할 수 있어야 적용이 가능하다.
이러한 여러 가지 특성을 고려해 본 결과 본 연구의 경우 불확실성
에 근거로 하여 다양한 가상의 상황들을 속성별로 제시하고 이에 대한
소비자들의 지불용의액을 추정할 것이므로 잠재선호접근법(SP) 중 선택
실험법(CE)을 사용하는 것이 보다 적절할 것이다.
2. 방법론의 선정
앞서 경제적 가치추정의 방법을 논의하면서 현시선호접근법과 잠재
선호접근법에 대해 정리하였다. 또한 잠재선호접근법 중 조건부가치추정
법과 선택실험법에 대해 약술하였다.
본 연구의 경우 경전철 서비스에 대한 선택가치를 추정하기 위해 다
양한 가상의 속성을 설정하고 각 속성수준의 조합을 통해 가상의 상황을
제시하게 된다. 그리고 각 속성들의 한계지불의사액을 추정하고 추정된
가치를 통해 제시된 속성에 대한 정책적 함의를 도출할 것이다. 연구에
서 제시될 속성인 개별의 정책들이 동시에 발현될 경우 각 속성별 가치
의 총합은 김해시 전체 소비자의 지불용의액이 된다. 하지만 본 연구에
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서는 보다 현실적인 방법으로 각 속성들에 대한 잠재적 소비자들의 효용
을 추정함으로써 보다 효과적인 정책적 대안을 도출하는데 그 목적이 있
다. 이와 같이 속성변수들의 변화에 따른 소비자 선호와 지불용의액의
민감도를 추정하기에는 조건부가치추정법보다는 선택실험법이 더욱 적합
하다. 따라서 본 연구의 방법으로 선택실험법을 선정하였다. 다만 각 속
성들과 함께 제시될 비용수준을 고려하는데 있어서는 CVM의 개방형 설
문방법을 사용하여 그 범위를 설정하였다.
선택실험법은 1960년대 심리학 분야의 연구에서 사용되었고 1970년
이후 교통분야의 연구방법론으로 도입되었다. 이후 경영학 분야에서 마
케팅 연구를 위한 방법으로, 환경 분야에서 경제적 가치를 추정하는 방
법으로 다양하게 활용되었다. 기본적으로 선택실험법은 효용이나 가치가
특정재화의 속성에서 비롯된다는 미시경제학 이론에 그 기반을 두고 있
다. 특정재화에 대한 개인의 선호는 재화 그 자체에 대한 것이기 보다는
재화가 가진 다양한 속성들의 결합에 의해 결정된다는 것이다. 이러한
선택을 모형화하기 위해서 효용함수이론(Random Utility Theory)을 사
용한다.
1) 효용함수이론(Random Utility Theory)
효용함수이론에서 개인의 효용은 관측 가능한 요소()와 가치에는
영향을 미치는 관측 불가능한 임의적인 요소()로 구성되어 있다고 가
정한다. 임의적인 요소가 생기는 이유는 개인의 선호가 지닌 불확실성을
연구자가 갖고 있지 못하기 때문이다.
  
 : 개인 의 대안 에 대한 총 효용
 : 개인 의 대안 에 대한 총 효용 중 관측 가능한 요소
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   : 개인 의 대안 에 대한 임의적 요소
응답자 가 모든 선택대안 집합 에 대해   ∈ ≠을 만
족한다면 를 선택할 것이다. 이 때 응답자가 대안 보다 대안 를 선택
할 확률은 다음과 같이 모형화 된다.
Pr   Pr   Pr  ……………… (1)
위 식 (1)을 다루기 위해서는 다항로짓모형 하에서 오차항의 분포는
통상 독립적(independent)이며 동일한(identical) 제 Ⅰ형태 극치분포
(Type Ⅰ extreme value distribution)를 따른다고 가정한다(Mcfadden,
1974).
2) 다항로짓모형(Multinominal Logit Model)
다항로짓모형은 응답변수 간 위계와 순서가 모두 없는 경우 적용하
는 모형이다. 이항(Binominal)선택의 경우는 응답변수가 이항분포를 이
루고 있다는 점에서 착안하여 기본모형이 도출된다. 다항선택의 경우 응
답변수가 다항분포(Multinominal Distribution)를 이루고 있다는 개념에
서 출발하고 있는 것이므로 이항선택 상황의 연장선상에서 다항선택이
이루어질 수 있다(Theil, 1969). 이항모형을 확장하여 다항선택의 경우에
가장 선호하는 대안으로 선택될 확률을 모형화하면 다음과 같다.참고로
하여 지역자본스톡을 추계한 방법을 사용한다. 이를 수식으로 표현하면
다음과 같다.






선택실험법의 질문으로부터 얻어진 각 응답자의 응답은 개인의 효용
을 극대화하기 위한 선택이라고 할 수 있다. 본 연구에서는 응답자에게
각각 3가지의 대안들을 제시하고 더욱 선호하는 대안 한 가지를 선택하
도록 한다. 이때 개별응답자 의 선택대안 에 대한 선택결과는 ‘예’ 또
는 ‘아니오’가 된다. 이와 관련된 변수 를  (번째 응답자가 선택
대안 를 선택한 경우)로 정의한다. 이때 는 번째 응답자가 번째 선
택대안을 선택하였다면 1을 취하고, 그렇지 않으면 0을 취한다. 따라서







∙lnPr  ……………………………………………………………………………………………… (3)
식 (3)에 최우추정법을 적용하면 필요한 모수에 대한 추정치를 얻을
수 있다(Strern, 1997; Greene, 2000; 곽승준 외, 2006).
한편, 각 속성의 수준과 효용의 관계를 선형4)으로 가정하고 의
식을 유도하면 다음과 같다. 본 연구에서는 경전철의 선택가치 추정을
위한 속성으로 환승요금 인하, 유류세 인상, 대중교통이용 보조금 지급을
상정하였다.
 ∙  ∙   ∙   ∙                 ………………………………………………………… (4)
  : 개인 의 선택대안 에 대한 효용
                        : 비용 속성의 효용계수                                                                              : 비용의 속성 수준
                      : 환승요금 속성의 효용계수                                    : 환승요금의 속성 수준
                        : 유류세 속성의 효용계수                               : 유류세의 속성 수준
                       : 보조금 속성의 효용계수                                                                     : 보조금의 속성 수준
4) 선형모형 뿐만 아니라 이차형식(quadratic form) 등을 적용하는 것도 가능하다. 비선형 효용함
수의 가정은 주효과만이 아니라 상호작용과 고차항을 고려하는 실험설계를 고려하게 된다(곽승
준 외, 2006; 이영성 외, 2003)
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이때 개별 속성변수들의 편익이 현재수준으로부터 한 단위 증가되는
데 대한 한계지불의사액(Marginal Willingness to Pay)은 식 (4)를 전미
분 함으로서 다음과 같이 얻을 수 있다.
 ∙  ∙   ∙   ∙ 













본 연구를 통해 추정하고자 하는 공공서비스의 경우 수많은 속성들
로 이루어져 있으며, 선택가치의 추정을 위해서는 해당 공공서비스와 관
련된 사회・경제적 속성들을 응답자가 이해하기 쉽게 설계하는 것이 필
요하다. 또한 속성의 수준은 정성적・정량적으로 측정 가능하여야 하며,
이때 비용도 하나의 속성으로 반영되게 된다. 속성으로 제시된 정책이
실제로 입안되어 발효된다고 가정하면 이를 집행하기 위해서는 추가적인
지출이 발생하게 된다. 비용의 속성은 이 추가적인 지출을 위한 세금을
의미하며 지불용의액에 직접적인 영향을 미치는 속성이다.
설문을 위한 프로파일이 지나치게 많으면 응답자에게 피로감을 주게
되어 응답의 편의(bias)를 초래할 수 있으며, 너무 작으면 응답에 대한
유효성과 신뢰도의 수준이 낮아지게 된다.
따라서 적절한 수준의 속성들을 도출하고 속성들 간의 다중공선성
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(multicollinearity)을 제거하여 응답의 신뢰도를 높여야 한다.
1) 속성 및 속성수준
본 연구에서 실험을 위한 속성 및 속성의 수준을 결정하기 위해 먼
저 교통수요관리에 관한 선행연구들을 참조하여 부산김해경전철의 수요
관리를 위한 방법의 기본적인 항목으로 설정하였다.
교통수요관리에 관한 선행연구들의 경우 크게 서비스 공급차원과 정
책적 유인 측면에서 많은 실증분석을 하였다. 서비스 공급차원으로는 대
중교통의 이용시 직・간접적으로 영향을 주는 환경에 관한 요인들로써
환승요금의 인하, 배차간격의 단축, 환승시설의 공급, 역내 환경개선, 객
차내부 환경개선, 정차역의 감소 등이 주요한 변수로 다루어져 왔다. 정
책적 유인으로는 유류세 인상, 혼잡통행료 부과, 주차비 인상, 대중교통
이용 보조금제도, 부제운행 등 차량운행 제한 등이 주요한 변수로 다루
어져 왔다.
본 연구에서도 속성 및 속성수준을 설계하기 위해 서비스 공급차원
과 정책적 유인별 구분에 따라 총 27명의 전문가를 대상으로 사전 설문
조사를 실시하였다. 설문은 서비스 공급차원과 정책적 유인별로 제시된
방안 중 가장 효율적으로 판단되는 방안을 각각 한 가지씩 직접 선택하
게 했다.
설문의 결과 부산김해경전철의 수요관리방안으로서 서비스 공급차원
에서는 환승요금의 인하와 버스노선의 통폐합이, 정책적 유인으로는 대
중교통이용 보조금과 유류세 인상이 가장 효과적인 대안이 될 것이라는
응답을 얻었다<표 4>. 환승요금 인하의 경우 약 70%이상의 응답자가
가장 효과적인 대안으로 선택했고, 대중교통이용 보조금의 경우에도 응
답자의 60% 이상이 가장 효과적인 대안으로 생각하고 있음을 알 수 있
었다.
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<표 4> 부산김해경전철 수요관리 방안에 대한 설문조사 결과
본 연구를 위한 속성은 사전 설문조사를 통한 결과를 바탕으로 하되
이미 시행된 버스노선 통폐합의 속성은 제외하고 환승요금 인하, 유류세
인상, 대중교통이용 보조금제도로 설정하였다. 또한 속성의 수준이 지나
치게 세분화 되거나 적어서 생기는 실험상 오류를 피하기 위해 선행연구
들의 수준을 참고하여 속성 수준을 설계하였다.
속성과 속성수준을 최종적으로 설계하기 전에 속성으로 제시될 비용
의 범위를 설정하기 위하여 예비설문(개방형)조사를 수행하였다. 비용은
속성의 하나로 제시되어 최종적으로 한계가치를 추정하게 된다. 따라서
본 설문에 제시되는 비용의 수준은 한계가치의 수준을 결정하는 중요한
변수가 되며, 비용의 수준을 적절하게 정하는 것이 이 연구에서 가장 중
요한 요소 중 하나이다.





환승요금의 인하 19 70.37
배차간격의 단축 - -
환승시설의 공급 (환승주차장 등) 2 7.41
버스노선 통폐합 5 18.52
역내 환경 개선 1 3.70
객차내부 환경 개선 - -
정차역의 감소 - -
정책적 유인
유류세 인상 5 18.52
혼잡통행료 -
주차비 인상 2 7.41
대중교통이용 보조금제도 17 62.96
차량운행제한 (부제운행 등) 3 11.11
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비용의 수준을 설정하기 위한 예비설문5)은 개방형질문법으로 진행하
였으며 총 34부의 유효 표본을 얻었다. 비용의 경우 향후 정책도입시 세
금 등의 형태로 징수할 수 있음을 설문과정에서 숙지시켰다. 설문결과
응답자의 평균 지불용의액은 매년 12,118원(매월 약 1,010원), 표준편차:
10,937원, 최소값: 3,000원, 최대값: 50,000원이었으며 지불용의액의 분포
는 아래 <표 5>과 같다.
<표 5> 응답자의 평균 지불용의액 분포
최종적인 실증분석시 각 속성의 한계가치를 추정하기 위한 속성으로
사용할 비용의 수준은 평균 금액인 12,000원을 중위수로 하고 금액별 분
포를 고려하여 매년 0원, 6,000원, 12,000원, 18,000원, 24,000원의 총 5가
지 단계로 설정하였다. 이상 본 연구에서 부산김해경전철서비스의 선택
가치를 추정하기 위해 사용하게 될 최종적인 속성과 속성의 수준은 아래
<표 6>과 같다.
<표 6> 선택가치 추정을 위한 속성 및 속성수준




















5 1 8 9 3 5 3 34




Level 1 현재 500원
Level 2 25% (375원)
Level 3 50% (250원)
Level 4 100% (0원)
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현재 부산김해경전철의 광역환승요금은 500~600원이며 교통카드 이
용시에만 적용되고 있다. 구체적으로는 부산지하철(1,200원) 이용 후 경
전철(1,200원) 환승시 500원이 징수되며, 김해시내버스(1,100원) 이용 후
경전철(1,200원) 환승시 600원이 징수되고 있다6). 환승요금의 경우 현재
경전철 이용자들의 가장 큰 불만 중 하나이며 경전철 개통 후 꾸준히 논
의되어 왔던 정책적 변수이다. 하지만 버스사업자와 경전철 사업자 간의
손실비용 보전과 김해시와 부산시의 비용수준에 대한 협의가 걸림돌로
작용해 여전히 답보상태에 있는 사안이다. 본 설문에서 제시하게 될 환
승요금 속성은 현행 평균 500원을 기준점으로 설정하고 이를 기준으로
각각 25%, 50%, 100% 인하하였을 때의 선택가치를 추정한다.
두 번째 속성인 유류세의 경우 대통령령에 의해 최대 30%까지 인상
가능한 세목이다. 유류세 중 주행세의 경우 지방세목으로 분류되어 있어
유류세의 경우 국세와 지방세가 동시에 부과되고 있는 세목이기도 하다.





Level 1 현재 914.8원/L (휘발유 기준, 2012)
Level 2 10% (1,006.28원/L)
Level 3 20% (1,097.76원/L)






Level 2 25% (300원)
Level 3 50% (600원)










본 설문에서 사용된 유류세 속성은 현행 유류세 약 914원을 기준점으로
하여 각각 10%, 20%, 최대 30%까지 인상하였을 때의 선택가치를 추정
한다.
마지막 속성인 대중교통이용 보조금제도의 경우 미국에서는 기업체
교통수요관리 프로그램을 통해 시행하고 있는 정책이다. 미국의 기업체
교통수요관리 프로그램에는 통근자에게 승차권을 지급하거나 현금 환불,
또는 소득세 감면 등의 형태로 대중교통 이용자에게 통근비용을 직․간
접적으로 보조해주는 항목이 명시적으로 포함되어 있다(한상용 외,
2006). 우리나라의 경우 서울시에서 기업체 교통수요관리 프로그램을 시
행하고 있으나 이용자에게 직․간접적인 혜택은 없으며 교통량 감축프로
그램을 이행함을 통해 해당 기업에 최대 48.8%까지 교통유발 부담금을
감면해 주고 있다7). 만약 미국의 선례대로 감면된 교통유발 부담금을 실
제 대중교통을 이용하는 이용자에게 직․간접적으로 보조해주는 방식을
도입한다면 부산김해경전철의 이용을 활성화시킬 수 있는 방안이 되므로
본 연구에서는 대중교통 이용요금(경전철 요금 1,200원 기준)에 대해 각
각 25%, 50%, 100% 보조금을 지급할 때의 선택가치를 추정한다.
2) 실험설계 및 설문구성
기준점의 설정은 선택모형(Choice Modelling)의 방법 중 본 연구가
활용하는 선택실험법(Choice Experiments)에서는 매우 중요하다.
선택모형의 다른 방법들 중 순위법(Contingent Ranking), 비율법
(Contingent Rating), 비교법(Paired Comparison)과 달리 선택실험법이
후생경제학의 이론과 부합될 수 있는 가장 중요한 이유는 바로 기준점이
모든 선택카드에 공통되게 포함되기 때문이다. 바로 이 기준점에서 속성
별 수준을 변화시킬 때 사람들의 선택이 어떻게 변화하는지를 파악하여
7) 서울특별시 기업체교통수요관리 홈페이지 (http://s-tdms.seoul.go.kr) 참조
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후생변화를 파악하고, 속성별 지불용의액을 추정하는 것이기 때문이다
(이영성 외, 2004).
선택실험법을 통해 해당 서비스와 환경재에 대한 가치평가를 하기
위한 기준점은 사업이 아직 시행되기 전(前) 시점, 즉 사업이 시행되지
않은 상태가 기준이 된다. 이를 기준점으로 해당 서비스가 공공에 제공
되었을 때 개별 속성별 편익의 증감을 추정하는 것이다. 경제학에서의
한계편익(Marginal Benefit)에 부합하는 방법이다. 본 연구의 경우 경전
철의 만성적인 재정적자 타개를 위해 이미 논의되었거나 계획 중인 정책
들을 불확실한 가상의 상황들로 가정하여 제시하고 그에 대한 소비자의
효용변화를 추정하는 작업이다. 앞서 정의하였듯이 선택가치는 자연재해,
정책변경, 기타 특정한 사건들과 같은 불확실한 상황에 대한 대비책으로
소비자가 공공서비스에 부여하는 가치이다. 따라서 본 연구에서 선택가
치를 추정하기 위한 기준점은 제시될 속성, 즉 정책들이 입안되기 이전
인 현재의 경전철과 대체교통수단 운행상황으로 설정하는 것이 객관적이
고 합리적인 설계가 될 것이다.
이와 같은 근거를 토대로 본 연구의 기준점이 되는 수준은 환승요금
의 경우 현재 환승요금 수준인 500원(환승요금 인하 없음)을, 유류세의
경우 현재 수준인 914.8원(유류세 인상 없음)을, 대중교통이용 보조금의
경우 ‘없음’으로 설정하였다.
앞의 <표 6>을 보면 알 수 있듯이 본 연구의 속성수준으로는 총
××× 개의 프로파일이 나오게 된다. 우선 직교조합설계
(Orthogonal Design)를 이용하여 프로파일 개수를 축소하고 다시 부분요
인설계(Fractional Factorial Design)를 이용하여 최종설문에 사용할 프로
파일을 선정하게 된다. 본 연구에서는 SPSS 18.0의 ORTHOPLAN을 사
용하여 다음 <표 7>의 총 16개 프로파일을 추출하였다.
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<표 7> 직교조합설계를 이용하여 추출한 16개의 프로파일




1 환승요금 100% 인하 유류세 10% 인상 보조금 없음 18,000
2 환승요금 50% 인하 유류세 20% 인상 보조금 50% 지급 6,000
3 환승요금 100% 인하 인상없음 보조금 50% 지급 24,000
4 환승요금 50% 인하 인상없음 보조금 25% 지급 18,000
5 환승요금 25% 인하 인상없음 보조금 100% 지급 12,000
6 환승요금 25% 인하 유류세 20% 인상 보조금 없음 24,000
7 환승요금 100% 인하 유류세 20% 인상 보조금 25% 지급 12,000
8 환승요금 25% 인하 유류세 10% 인상 보조금 25% 지급 6,000
9 환승요금 100% 인하 인상없음 보조금 없음 6,000
10 인하없음 유류세 20% 인상 보조금 100% 지급 18,000
11 인하없음 유류세 30% 인상 보조금 25% 지급 24,000
12 환승요금 50% 인하 유류세 10% 인상 보조금 100% 지급 24,000
13 인하없음 유류세 10% 인상 보조금 50% 지급 12,000
14 환승요금 25% 인하 유류세 30% 인상 보조금 50% 지급 18,000
15 환승요금 50% 인하 유류세 30% 인상 보조금 없음 12,000
16 인하없음 유류세 30% 인상 보조금 100% 지급 6,000
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질문은 직교조합설계와 부분요인설계를 통해 추출한 조합을 사용한
다. 보다 상세하게 설명하면 16개의 프로파일을 속성별로 정렬할 후 각
속성의 수준들이 균등한 빈도로 들어가도록 8개씩 두 세트를 구분한다.
그리고 각 세트 안에서 비용 수준을 근거하여 2개씩 한 세트, 총 8개 세
트의 질문을 구성하였다. 앞서 설명하였듯이 비용의 수준은 개방형 설문
조사(예비)를 통하여 설정하였다.
본 설문에서는 속성의 조합을 통해 추출한 가상상황 2개의 프로파일
과 기준점이 한 세트로 구성된다. 총 8개 세트로 구성된 설문지에서 응
답자들은 다양한 가상상황 중 보다 선호하는 대안 한 가지를 선택하게
된다. 본 설문시에는 설문에 대한 이해와 응답의 편의를 돕기 위해 가상
의 상황에 대한 상세한 내용도 설문과 함께 제시된다. 또한 설문시 피설
문자가 피로하거나 귀찮아서 후반부의 질문에 무성의하게 답하는 것을
피하기 위해서 질문의 순서를 순환하는 방법을 사용하였다. 예를 들면
설문지 1~50부는 선택카드가 1번부터 시작하여 8번까지 51~100부는 2
번부터 시작하여 1번까지, 101~161부는 3번부터 시작하여 2번까지 설문
하는 방식을 택하였다.
SP방법을 위한 설문방법은 개별면접질문, 전화설문, 우편 및 온라인
설문 방법 등이 있다. 하지만 보다 정확한 지불용의액을 추정하기 위해
서는 일대일 개별면접설문을 사용하도록 권고하고 있다. 본 연구에서도
일대일 개별면접 설문을 실시하였다. 이는 비용과 시간이 많이 소요되는
단점이 있으나 속성과 속성수준에 대한 내용을 응답자에게 충분히 숙지
시키고, 설문내용을 이해시키기 위해서는 반드시 필요한 방법이다.
특별히 본 연구에서는 사용자 그룹과 선택 및 비사용자 그룹을 따로
나누어 선택가치를 추정하였다. 사용자 그룹과 선택 및 비사용자 그룹을
분류하는 작업은 제시된 정책에 대해 각각 어떠한 효용변화를 나타내는
지 가늠해 볼 수 있는 좋은 잣대가 될 수 있다. 똑같은 가상의 상황, 가
상의 정책이 있더라도 현재 해당 공공서비스를 이용하고 있는 소비자 그
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룹과 자재적 소비자 그룹의 효용은 틀릴 수밖에 없기 때문이다.
사용자와 선택 및 비사용자에 대한 명확한 구분은 기존의 연구에서
도 규정한 바가 없다. 따라서 설문조사시 질문한 이용빈도 조사를 통해
매주 4회 이상 정기적 사용자를 사용자 그룹으로, 매주 1회 이하나 경전
철 개통이후 단 한 번도 이용한 적이 없는 경우를 선택 및 비사용자 그
룹으로 분류하였다.
본 연구를 위해 설계된 설문지(예시)는 아래 <표 8>과 같다.
<표 8> 본 설문조사를 위한 설문지 구성(예시)
3) 설문조사의 방법
사용자 그룹의 경우 본 연구의 공간적 대상인 부산김해경전철의 역




























사(驛舍) 총 21개 중 김해지역 12개 역사를 범위로 한다. 특정지역에 표
본이 집중되게 되면 이때의 선호를 김해시 전체의 선택가치로 추정함에
있어 유효성과 신뢰도가 낮아진다. 따라서 광범위한 표본추출을 위해 이
를 3개 권역(북부권, 서부권, 동부권)으로 나누었다. 이중 북부권은 3개
역사, 서부권 3개 역사, 동부권 6개 역사가 위치해 있으며 각 권역별로
표본을 추출하여 설문조사를 실시하였다.
설문조사는 2014년 11월 22일부터 27일까지 개별면접을 통해 수행하
였으며 총 161부의 유효표본을 수집하였다.
또한 현재 부산김해경전철과 대체 교통수단 서비스, 정책적 고려에
대한 현황을 객관적으로 설명한 뒤 가상의 상황이 주어졌을 때 교통서비
스 부담금(세금)의 형태로 향후 17년간(MRG협약기간인 2031년까지) 카
드에 제시된 비용만큼을 징수할 수 있음을 숙지시켰다.
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Ⅳ. 선택가치의 편익추정
1. 추정결과와 속성별 가치
본 연구에서는 선택카드를 제시하기 전에 기초통계를 위한 설문과
함께 부산김해경전철에 대한 시민들의 의식과 태도를 조사하였다. 질문
은 경전철에 대한 의식과 함께 선택카드에 제시될 속성들도 함께 포함시
켜 이에 대해 충분히 인지할 수 있게끔 하였다. 유효하게 수집한 설문은
총 161부였으며 사용자 그룹이 87부, 선택 및 비사용자 그룹이 74부였다.








1. 경전철 요금에 만족하십니까? 3.45% 80.46% 1.87 0.804
2. 경전철 환승체계에 만족하십니
까?
10.34% 58.62% 2.32 0.909
3. 경전철 역사 혹은 경전철 내부
시설에 만족하십니까?
20.69% 31.03% 2.83 0.955
4. 유류세 인상 등으로 경전철 이
용을 활성화시킬 필요가 있습니
까?
26.44% 19.54% 3.06 0.798
5. 대중교통 이용 보조금 지급 등
의 정책으로 경전철 이용을 활
성화시킬 필요가 있습니까?
77.01% 8.05% 4.18 0.971
6. 부산김해경전철이 실제로 지역
에 도움이 되는 사업이었다고
생각하십니까?
31.03% 29.89% 3.01 1.176
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<표 10> 부산김해경전철에 대한 의식조사 (선택 및 비사용자 그룹)
7. 경전철로 인해 김해시의 재정
운영이 어려워질거라 예상하십
니까?
83.91% 3.45% 4.29 0.820
8. 앞으로도 경전철이 계속 운영
되었으면 하십니까?
77.01% 2.30% 4.16 0.834








1. 경전철 요금에 만족하십니까? 4.05% 43.24% 2.55 0.724
2. 경전철 환승체계에 만족하십니
까?
9.46% 27.03% 2.73 0.865
3. 경전철 역사 혹은 경전철 내부
시설에 만족하십니까?
9.46% 21.62% 2.86 0.764
4. 유류세 인상 등으로 경전철 이
용을 활성화시킬 필요가 있습니
까?
1.35% 83.78% 1.73 0.764
5. 대중교통 이용 보조금 지급 등
의 정책으로 경전철 이용을 활
성화시킬 필요가 있습니까?
74.32% 8.11% 4.09 1.049
6. 부산김해경전철이 실제로 지역
에 도움이 되는 사업이었다고
생각하십니까?
12.16% 45.95% 2.53 0.968
7. 경전철로 인해 김해시의 재정
운영이 어려워질거라 예상하십
니까?
81.08% 1.35% 4.22 0.781
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먼저 리커트 척도(Likert Scales)로 제시된 질문의 각 척도에 대한
기술통계분석을 실시하였다. 그 결과를 보면 모든 척도에서 평균값이 1.0
보다 높다는 사실을 알 수 있다. 사용자 그룹의 경우 요금과 환승체계에
대한 응답을 제외하고는 중간점보다 높게 나타났다. 선택 및 비사용자
그룹의 경우 유류세와 향후 운영희망에 대한 응답에서 중간점보다 낮게
추정되었다.
응답에 대한 비율을 살펴보면 사용자와 선택 및 비사용자 그룹 모두
보조금 지급에 대한 질문에서 각각 77%, 74%로 긍정적인 응답을 보였
다. 또한 경전철의 만성적인 적자로 인해 김해시의 재정운영이 어려워질
것이란 응답이 각각 84%, 81%로 나타나 경전철 사업으로 인한 지방정
부의 재정난에 민감하고 반응하고 있는 것으로 나타났다.
유류세 인상의 경우 선택 및 비사용자 그룹에서 84%가 부정적인 답
변을 했는데, 이는 현재 승용차를 이용하고 있는 가능성이 높은 그룹인
만큼 경제적인 강제유인이 작용하는 유류세 인상에 대한 잠재적 반대의
표현이 반영된 것이라 생각된다.
향후 경전철이 계속 운영되기를 희망하느냐는 질문에 대해서는 사용
자 그룹에서는 77%가 ‘그렇다 혹은 매우 그렇다’라고 답변한 반면, 선택
및 비사용자 그룹에서는 단 5%만이 ‘그렇다 혹은 매우 그렇다’고 답변했
으며 오히려 53%가 향후 경전철 운영에 대한 부정적인 답변을 했다. 이
는 사용자 그룹의 경우 재정운영의 어려움에도 불구하고 현재 이용하는
서비스에 대한 높은 효용이 반영된 것이고, 선택 및 비사용자 그룹의 경
우 지방정부의 재정난은 향후 세금인상 등의 강제적 유인이 개인이나 가
구(家口)에 작용할 수도 있으므로 적자상태로 지속적으로 운영하는 것을
8. 앞으로도 경전철이 계속 운영
되었으면 하십니까?
5.41% 52.70% 2.34 0.896
* 주: Cronbach의 알파 .972
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반대는 것으로 풀이된다.
마지막으로 설문의 응답에 대한 일관성을 추정하기 위해 신뢰도 분
석(Reliability Analysis)을 하였다. 신뢰도 분석이란 유사한 측정도구를
가지고 같은 현상을 반복하여 측정하였을 때, 그 결과가 일관성 있게 나
타나는가에 대한 분석이다. 일반적으로 신뢰도 분석은 Cronbach 알파
테스트를 이용하며 Cronbach 알파계수가 0.8이상이면 신뢰도가 양호한
것으로 간주된다. 추정결과 사용자 그룹의 경우 0.976, 선택 및 비사용자
그룹의 경우 0.972로 높게 나타나 설문에 대한 신뢰도를 확보하였다.
기초통계와 부산김해경전철에 대한 의식조사 뒤에 제시되는 선택카
드는 본 연구의 핵심이 되는 내용이다. 본 설문조사는 사용자 그룹 87개,
선택 및 비사용자그룹 74개의 총 161개 유효설문을 수집하였다. 통계추
정은 앞서 기술한 효용함수 식을 통해 추정하였으며 통계패키지는
LIMDEP (version 9.0)을 사용하였다. 추정결과와 속성별 가치는 아래
<표 11>와 같다.
<표 11> 추정결과와 속성별 가치
구분 속성 계수 P[|Z|>z] 한계가치 추정액
사용자 그룹
(87명)
환승요금 인하 0.48306747 0.0000 2,651.16
유류세 인상 0.16571562 0.0000 909.48
대중교통 보조금 0.99532246 0.0000 5,462.50





환승요금 인하 0.34245819 0.0000 2,029.50
유류세 인상 0.23537151 0.0000 1,394.88
대중교통 보조금 1.15930427 0.0000 6,870.36
비용 -0.00016874 0.0000 -
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* 주: 설문조사 분석_선택 및 비사용자 그룹
Log likelihood function -222.0147
R2=1-LogL/LogL* Log-L fncn R-sqrd RsqAdj
Constants only -275.0671 .23896 .24535
사용자 그룹과 선택 및 비사용자 그룹 모두 각 속성들의 계수값에
대한 p-value가 0.0000으로 통계적으로 유의하게 추정되었다.
우선 두 그룹 모두 대중교통이용 보조금 지급 속성에서 가장 높은
계수값이 도출되었다. 이는 대중교통 통근비용 보조제도의 대중교통 전
환효과가 유류비 인상과 주차요금 인상 등 여타 규제조절 중심의 교통수
요관리 정책에 비해 효과적(한상용 외, 2006)이라는 선행연구들과 일치
하는 결과이다. 또한 본 설문에 앞서 수행한 의식조사의 결과와도 일치
하는 결과이다. 한편 개별 속성변수들의 편익이 현재수준으로부터 한 단
위 증가되는데 대한 한계지불의사액(Marginal Willingness to Pay)은 사
용자 그룹의 경우 연간 약 5,463원이고 선택 및 비사용자 그룹에서는 연
간 약 6,870원으로 추정되었다.
환승요금 인하정책의 경우 선택 및 비사용자 그룹보다 사용자 그룹
에서 높은 계수값이 추정되었다. 현재 경전철 이용자들의 경우 경전철
서비스의 개통 이후 꾸준하게 경전철 요금과 환승요금에 대해서 불만사
항을 제기해왔다. 하지만 최소운영수입보장제도(MRG)협약으로 인해 요
금 변경이 사실상 어려웠다. 이러한 현실이 현재 정기적으로 경전철을
이용하고는 있지만 환승요금에 대한 불만을 가진 사용자 그룹에서 환승
요금 인하라는 가상의 상황에 대한 선택가치가 선택 및 비사용자 그룹보
다 높게 추정된 것으로 생각된다.
유류세 인상의 경우 경제적으로 강제적인 유인이 작용하는 속성이므
로 두 그룹 모두에서 경전철 이용률 제고에는 큰 영향을 미치는 못하므
로 다른 두 속성에 비해서 상대적으로 사회적 수용성을 확보하기 어려운
변수임을 알 수 있다.
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주어진 속성이 선형이라고 가정할 때 각 속성의 총합은 사회 전체의
편익으로 가정할 수 있으나 앞서 언급한 것처럼 본 연구에서는 개별 속
성에 대한 한계지불의사만 고려하여 추정된 속성별 가치를 통해 경전철
이용률 제고를 위한 운영방안에 따른 경제적 가치를 추정하고 정책적 제
언을 제시하고자 한다.
한편 본 설문조사에서 제시된 선택카드에서 ‘현 상태(기준점)’를 선
택한 피설문자들에게는 그 이유를 물었다. 그 결과 사용자 그룹과 선택
및 비사용자 그룹 모두 가장 많은 사람들이 ‘비용(세금)에 대한 부담’을
그 이유로 답했다<표 12>.






































3 1 - 1 1
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특히 큰 금액의 비용이 제시되었을 때 ‘현 상태’를 답한 경우가 많았
다. 이어서 ‘부산김해경전철 사업 자체에 대한 불신’과 ‘제시된 속성으로
인한 편익이 기대이하’라는 답변이 뒤를 이었다. 전체적으로 사용자 그룹
(14.94%)보다 선택 및 비사용자 그룹(27.03%)에서 ‘현 상태’를 고른 응답
자가 많았다. 또한 제시된 8개의 카드 모두 ‘현 상태’를 고른 응답자의
경우도 사용자 그룹(1명)보다 선택 및 비사용자 그룹(3명)에서 많았다.
이는 전체 표본에서 2.5%에 불과하는 수준이지만 본 설문의 선택카드에
서 제시된 세 가지 속성(정책) 모두, 혹은 경전철 사업 자체 및 운영주
체, 그리고 지방정부에 대해 부정적인 태도를 견지하고 있다고 추측할
수 있다.
2. 경제적 가치추정
본 연구는 부산김해경전철의 재정난을 타개하기 위해 실제적으로 고
려중이거나 이론적으로 검토된 내용들을 중심으로 각 대안들의 선택가치
를 추정하는데 있다. 이어 가장 적합한 정책적 대안을 검토하고 그로 인
한 경제적 가치를 추정하는데 궁극적인 목적이 있다.
본 설문을 통해 추정된 결과를 보면 사용자 그룹과 선택 및 비사용
자 그룹 모두 대중교통이용 보조금의 속성이 가장 높은 선택가치로 추정
되었다. 따라서 본 연구의 종착역인 경제적 가치추정은 대중교통이용 보
조금 속성에 대한 선택 및 비사용자 그룹의 가치를 토대로 추정해보고자
한다. 사용자 그룹의 경우 앞서 정의하였듯이 주 4회 이상의 정기적 사
용자들이다. 대중교통이용 보조금지급으로 인해 주 1회 수준으로 추가적
사용이 발생할 수 있으나 그로 인해 전체적인 경전철 이용률 증가는 미
미한 수준이므로 최종 분석에서는 제외한다.
먼저, 경제적 가치를 추정하기 위해 몇 가지 시나리오를 설정하고자
한다.
- 37 -
대중교통이용 보조금지급 정책을 도입하여 실제적으로 운영하기 위
한 기본적인 구조는 아래 <그림 3>와 같다.
개략적인 시나리오는 다음과 같다. 앞서 추정한 대중교통이용 보조
금에 대한 잠재적 소비자의 선택가치의 합은 특별세의 형태로 징수하게
되는 금액이며 김해시의 추가적인 재원으로 확보된다. 김해시는 기업을
대상으로 매년 부과하는 교통유발부담금을 면제해주는 대신 면제받은 기
업은 실제로 대중교통을 이용하여 출퇴근하는 통근자들에게 경전철 이용
보조금(현금, 교통카드 등의 형태)을 지급한다. 추가적인 이용자 증가는
MRG로 지급해야 하는 보전금을 감소시킨다. 이 프로세스에서 선택된











<그림 3> ‘(가칭)부산김해경전철이용 보조금에 관한 특별세’의 이행 구조도
정책의 연간 경제적 가치는 위의 운영 프로세스를 기반으로 {대중교
통이용 보조금의 선택가치(특별세) + 추가적인 경전철 이용자 – 최
소운영수입보장(MRG) 협약에 근거한 매년 보전금 – 교통유발부담
금 세입 감소분}의 방식으로 추정할 수 있다.
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각 항목별 구체적인 금액의 산출 근거는 아래 <표 13>과 같으며,
추정을 위해서 2013년 기준 김해시 통계자료 및 보도자료, 예산안 심의
자료 등을 참조하였다.
<표 13> 정책의 경제적 가치 산출기준
(단위: 백만 원, 기준: 년)
경제적 가치는 선택 및 비사용 그룹으로 한정하였으며, 본 설문을
통해 추정된 한계지불의사액에 경제활동인구 235,200명을 곱하여 계상하
였다. 예비설문(개방형)시 비용의 범위를 추정하기 위해 제시했던 것처
럼, ‘(가칭)부산김해경전철이용 보조금에 관한 특별세’의 형식으로 남은
MRG(2011~2031년)기간인 17년 간 징수하게 된다면 경제활동인구를 대
상으로 한정하는 것이 합리적일 것이다.
최소운영수입보장(MRG)의 경우 협약에 의거해 김해시는 2011년 91
억 원, 2012년 338억 원, 2013년 334억 원을 사업운영자에게 지급하였













× 20일 × 12개월





(C) 50% 증가 7,716
(D) 100% 증가 15,433
(E) MRG 2013년 납입한 MRG 33,400 김해시 보도자료
(F) 교통유발부담금 2013년 수입예산 553
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다.8)
교통유발부담금의 경우 교통혼잡 완화를 위하여 원인자 부담의 원칙
에 따라 혼잡을 유발하는 시설물에 대하여 연 1회 부과하며 도시교통정
비촉진법 36조에 근거하고 있다. 상주인구 10만 이상의 도시 및 그 외의
지역 중 국토해양부장관이 직접 또는 관계 시장・군수의 요청에 따라 도
시교통을 개선하기 위하여 필요하다고 인정하는 지역에 부과되며 시설물
의 각층 바닥면적의 합계가 1,000㎡ 이상인 시설물에 부과된다. 서울시의
경우 현재 기업체 교통수요관리 프로그램을 실시하고 있으며, 프로그램
에 참가한 기업체에는 교통유발부담금을 최대 48.8%까지 감면해 준다.
본 연구에서는 교통유발부담금을 100% 감면하고 이에 대한 혜택을 실제
경전철을 이용하는 직원에게 지급하는 시나리오를 가정한다. 김해시의
경우 2013년 약 5억 5천만 원을 교통유발부과금으로 징수하였다.
공간적 범위는 경전철 노선에 입지한 8개 행정동9)을 대상으로 하며
이 지역에 입지한 기업 중 교통유발부담금을 납부하고 있는 기업의 근로
자 총 26,794명을 직접적인 수요자로 가정한다.
최종적인 경제적 가치추정을 위해서 3가지 시나리오를 가정한다. 먼
저, 경전철 이용료를 지급받고 실제로 경전철을 이용하는 근로자가 총
근로자 26,794명 중 25%(시나리오 1)일 때이다. 다음은 절반인 50%(시나
리오 2)일 때, 그리고 마지막으로 대중교통이용 보조금을 지급받은 근로
자 모두가 통근수단을 경전철로 전환할 때(시나리오 3)로 가정한다. 추
정 결과는 아래 <표 14>와 같다.
8) 김해시 보도자료 참조(2014)
9) 경전철 노선이 지나가는 동상동, 회현동, 부원동, 내외동, 북부동, 활천동, 삼안동, 불암동의 8
개 행정동 내 입지한 기업과 근로자로 한정함. 
   보다 엄격한 추정을 위해서는 경전철의 잠재적 이용자에 대한 공간적 범위를 규정하고, 해당 
지역 내에서 승용차 또는 다른 대중교통을 이용하는 통근근로자를 대상으로 해야 할 것, 또한 
김해 내 통근 뿐 아니라 김해에서 부산으로, 부산에서 김해로 통근하는 대상자들을 포함하여 
추정하여야 하며, 이 때 교통유발부담금을 납부하는 기업의 소재지에 대해서도 고려해야 할 것
임 
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<표 14> 시나리오별 연간 추정치
(단위: 백만 원)
선택가치의 연간 편익과 교통유발부담금10)의 경우 고정금액이다. 하
지만 최소운영수입보장(MRG) 협약에 근거한 매년 보전금의 경우 실제
경전철 사용자가 증가할 경우 줄어들게 된다. 따라서 MRG협약에 근거
한 보전금과 경전철의 승객 증가로 인한 수익은 상쇄효과가 있다. 결국
추가적으로 늘어나는 승객과 이용률이 얼마냐에 따라 연간 추정치가 변
화하게 된다.
결과를 보면 실제적으로 대중교통이용 보조금이 지급되어 대상 통근
근로자의 25%가 교통수단을 전환하여 경전철을 이용하게 될 때는 연간
280억 원의 손실이, 50%가 교통수단을 전환하여 경전철을 이용하게 될
때는 연간 240억 원의 손실이, 100% 모두 교통수단을 전환하여 경전철
을 이용하게 될 때는 연간 165억 원의 손실이 발생하게 된다. 정책을 도
입하지 않은 현재 최소운영수입보장(MRG) 협약에 근거한 매년 보전금
으로 연간 334억 원(2013년 기준)을 보전하고 있고 향후 현재 수준의 이
용률이 계속될 경우 비슷한 비용수준으로 약 17년간 비용을 보전해야 하
는 상황을 가정해보면 정책의 도입으로 연간 최소 50억 원에서 최대 170
억 원까지 손실을 절감할 수 있다는 결론을 내릴 수 있다.
10) 교통유발부담금의 경우 연면적 1,000㎡ 이상인 시설물이 추가로 증가할 경우 세입의 규모가 
커질 수 있으나 그 금액은 미미할 것으로 보이며, 최종 추정에서는 고정비용을 간주함
시나리오 1 시나리오 2 시나리오 3
산출근거 (A)+(B)-(E)-(F) (A)+(C)-(E)-(F) (A)+(D)-(E)-(F)
추정치 - 28,079 - 24,221 - 16,504
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3. 정책적 함의
본 설문의 결과를 보면 유류세 인상의 경우 승용차 이용자들에게 운
행에 따른 경제적 제약을 부여함으로써 사회적 수용성을 확보하기 힘든
변수이다. 또한 세목의 특성상 국세와 지방세가 혼합되어 있어서 김해시
단독으로 유류세 인상을 통한 정책적 활용을 시도할 수 없는 실정이다
<표 15 참조>. 결론적으로 유류세 인상은 본 연구를 통해 도출된 효용
의 수준도 낮을뿐더러 다른 속성들에 비해 사회적 수용성도 낮으며, 법
적 제약으로 인해 현실적으로는 시행하기 어려운 정책이다.
<표 15> 유류세 현황 및 적용
(단위: 원, 최봉석 외, 2014 참조)
환승요금 인하의 경우 선행연구를 통해 볼 때 사회적 수용성이 높으
며 대중교통 이용률을 높일 수는 있으나 버스와 경전철 사업자간의 손실
비용 보전 문제나 부산시와 김해시 간의 대중교통 비용 차이에 대한 부
수적인 합의가 필요하다. 실제로 경전철 개통 이후 환승요금 인하에 대
한 다각적인 논의가 있었으나 현재까지 가시적인 방안이 제시되지 못하
는 것도 이해관계자들 간의 현실적인 문제해결의 어려움 때문이라고 생
각된다.
대중교통이용 보조금 지급의 경우 본 연구를 통해서 가장 높은 계수
세전 가격 세목 및 세액 세후 가격
항목 교통세 교육세 주행세 부가가치세 소계
방식 종량세 종량세 종량세 종가세
구분 국세 국세 지방세 국세
휘발유 942.7 529.0 79.4 137.5 168.9 914.8 1857.9
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값이 도출되었고 가장 높은 한계가치가 추정된 속성이다. 한상용 외
(2006)와 한상용(2007)의 연구에 따르면 대중교통 통근비용 보조제도에
의한 대중교통 이용 전환율이 유류비나 주차요금 인상정책보다 높게 나
타났으며, 소득 누진적인 성격을 갖는 것으로 나타났다. 대중교통이용 보
조금제도가 시행될 때의 경제주체별 파급효과는 다음 <표 16>과 같이
예상할 수 있다.
<표 16> 대중교통이용 보조금제도에 의한 효과
(한상용, 2007 인용․재구성)
현재 서울시에서 실시하고 있는 기업체 교통수요관리 프로그램에 미
국 내 국세법에서 명시한 대중교통비용 보조금제도가 결합된다면 추가적
인 사회적 비용을 최소화하면서 경전철의 이용률을 제고할 수 있게 될
것이다. 앞서 경제적 가치추정의 결과로 미루어보면 최소 50억 원에서
170억 원까지 손실을 줄이는 효과를 거둘 수 있다. 물론 여기에도 경전
































실비용 보전에 대한 문제가 대두될 수 있다. 또한 유류세 인상과 같은
강제적 규제는 사회적 수용성을 확보하기 힘든 반면, 강제성이 배제된
정책의 경우 자발적인 참여를 유도하는 것도 현실적인 어려움이 될 것이
다.
대중교통이용 보조금제도의 경우 경제활동인구를 대상으로 특별세를
징수해야 하는 강제적 규제의 성격을 갖고 있으면서 기업체의 자발적 참
여를 유도해야 하는 비강제적 유인도 내포하고 있다. 그러므로 기업과
시민사회의 수용성을 얼마나 확보할 수 있을지는 미지수다. 또한 면적을
기준으로 부과하는 현행 교통유발부담금의 특성상 감면된 교통유발부담
금보다 많은 비용을 직원들에게 경전철 이용보조금으로 지급해야 하는
기업이 나올 가능성도 있다. IT업종이나 서비스업처럼 대규모 설비나 공
간이 필요치 않고 인력이 자산인 업종이 대표적인 예가 될 수 있다. 이
러한 경우 기업의 자발적인 참여를 기대하기 힘들다.
따라서 대중교통 이용보조금 제도, 본 연구에 조금 더 충실해서 명
명하자면 ‘(가칭)부산김해경전철 이용보조금 제도’의 성공적인 도입과 이
를 통한 경전철의 이용률 제고, 그리고 궁극적으로는 지방정부의 재정부
담 완화를 위해서는 김해시에 입지한 기업체와 시민사회의 자발적인 참




기존 연구에 따르면 현실상황을 반영하도록 SP(Stated Preference)
자료가 설계되는 경우에는 SP자료를 이용한 분석 결과와 RP(Revealed
Preference)자료를 이용한 결과가 유사한 것으로 나타났다(Wardman
M.,1987). 본 연구에서 설계된 속성과 속성변수들의 경우 전문가 그룹을
대상으로 부산김해경전철의 사례에 적합한 항목들에 대한 사전 설문을
통해 선정하였다. 설문을 위해 제시된 항목들은 교통수요관리에 관한 선
행연구들을 통해 충분히 논의되었고, 현재 김해시와 다른 지방정부에서
고려 및 진행 중인 사안들을 기반으로 설정하였다.
SP설문에서 가장 중요한 것은 제시되는 가상의 상황들에 대해 피설
문자들이 명확하게 인식하느냐 하는 것이다. 본 연구를 위한 설문시에도
피설문자가 현재의 상황을 충분히 숙지하고 제시된 가상의 상황을 이해
하기 쉬운 방법과 장치들을 사용하였다. 따라서 본 연구결과 또한 미래
의 불확실한 상황 하에서 다양한 정책적 대안들에 대한 잠재적 소비자의
선택가치를 최대한 반영하였다고 할 수 있겠다.
또한 하나의 가상시장만 보여주고 지불용의액을 추정하는 조건부가
치추정법(CVM)과는 달리 본 연구의 경우 선택실험법(CE)을 통해 가상
의 상황들을 조합하고 마치 실험과도 같은 방식을 취하여 잠재적 사용자
들의 선호를 추정할 수 있었다. 그리고 제시된 각 속성의 한계가치 또한
추정하여 향후 정책적 함의를 도출할 수 있는 단서를 제공하였다.
본 연구에서는 잠재적 사용자인 선택 및 비사용자 그룹뿐만 아니라
현재 경전철을 정기적으로 사용하고 있는 사용자 그룹에 대해서도 각 속
성들에 대한 선택가치를 추정하였다. 이를 참고하여 정책에 반영을 한다
면 사회후생의 손실을 최소화 하면서 향후 경전철 이용률의 증대방안을
마련할 수 있을 것이라 생각한다.
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한편 본 연구에서는 피설문자의 사회경제적 특성을 함께 조사하여
반영하지는 못했다. 사회경제적 특성 중 특히 소득변수는 지불용의액에
결정적인 영향을 미치는 변수가 될 수 있다. 똑같은 공공서비스에 대해
서도 개인의 소득에 따라서 지불용의액의 차이가 현저하게 드러나기 때
문이다. 따라서 후속 연구에서는 개인의 소득 자료를 반영하여 최종적으
로 지불용의액을 추정할 필요가 있을 것이다.
마지막으로, 잠재선호접근법(SP)의 경우 가상의 시장을 제시하여 소
비자의 선호를 추정하고 이에 따른 지불용의액을 구하는 작업이라는 점
에서 본질적인 한계를 갖고 있다. 또한 앞서 논의하였듯이 선택가치에
관한 선행연구도 그 방법과 적용에 있어서 여전히 미진한 수준이다. 따
라서 보다 다양한 방법의 연구와 실험을 통해 잠재선호접근법(SP)이 가
진 한계를 보완하고, 선택가치 추정에 관한 폭넓고 방대한 정보의 축적
이 필요할 것이다. 이를 통하여 예비타당성조사의 과학적 합리적 설득력
을 제고하여 궁극적으로는 공공투자사업의 경제적 가치추정에 있어 객관
성을 확보하고 사회적 합의를 이루는 도구로 활용되어야 할 것이다.
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<부록 1> 예비설문(개방형) 설문지(예시)
■ 부산김해경전철 사업의 개요 및 현재
・경전철은 부산 사상에서 김해 삼계에 이르는 총연장 23.2㎞ 구간을 운행하는
도심형 경량전철로, 2011년 9월 개통했음. 부산시역의 광역화와 김해시의
급격한 도시화로 유발된 두 도시 간 교통난 해소와 김해공항 이용객 증가에
따른 새로운 교통수단 도입 필요성에 따라 최초의 민간투자사업으로
지정․고시되어 건설되었음.
・경전철 개통해인 2011년 일일 이용승객이 3만 84명에서 2012년 3만 3659명,
2013년 3만 8112명으로 매년 10%이상 증가했으며, 올해 9월 현재 기준 4만
2497명으로 집계돼, 개통초기에 비해 41%, 연평균 12% 증가한 것으로
조사됐음.
・하지만 당초 176,000여 명의 예측수요가 2014년 현재 20%에도 미치지 못하는
수준으로, 현재의 수준이 지속될 시 김해시는 향후 20년간 약 2조 2천여억
원을 보전(MRG협약 근거)해 주어야하기 때문에 재정건전성이 심각하게
위협받고 있는 상태임
■ 부산김해경전철의 선택가치 추정을 위한 가상의 시나리오
・부산김해경전철의 경우 현재 MRG협약에 의해 막대한 비용을 시민들의
세수(稅收)로 지불하고 있음. 현재의 수준의 지속될 경우 경전철 운영을
중단하여야만 함. 따라서 김해시는 경전철 서비스공급 차원에서의 개선과
정책적 유인을 통해 위기를 극복하고자 함.
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・첫째, 환승운임의 할인, 현재 광역환승운임은 일반 500원, 청소년 260원,
어린이 100원임(교통카드 이용시에만 적용). 환승운임을 단계에 따라 최대
0원까지 인하함
・둘째, 유류세 인상, 유류세의 경우 대통령령에 의해 최대 30%까지 인상
가능하며, 유류세 중 주행세의 경우 지방세목으로 분류되어 있어 국세와
지방세가 동시에 부과되고 있는 세목임. 자가용 이용률을 줄이고, 친환경
수단인 경전철 이용을 장려하기 위하여 현재 유류세 약 820원을 기준점으로
하여 각각 10%, 20%, 최대 30%까지 인상함.
・셋째, 대중교통이용 보조금 지급방안, 미국에서 시행되고 있는 기업체
교통수요관리 프로그램에는 통근자에게 승차권을 지급하거나 현금 환불, 또는
소득세 감면 등의 형태로 대중교통 이용자에게 통근비용을 직․간접적으로
보조해주는 항목이 명시적으로 포함되어 있음. 우리나라의 경우 서울시에서
기업체 교통수요관리 프로그램을 시행하여 최대 48.8%까지 교통유발 부담금을
감면해 주고 있음. 김해시도 교통유발부담금을 납부하고 있는 기업체의 통근
근로자들이 경전철로 교통수단을 전환하여 이용할 때 요금에 대해 각각 25%,
50%, 100% 보조금을 지급하여 경전철 이용을 활성화시키고자 함.
■ 시나리오의 요약
이상에서 설명한 3가지 방안을 운영하기 위해서는 추가적인 비용이
발생하게 됩니다. 하지만 현재와 같이 경전철 사업이 만성적인
적자상태라면 향후 경전철 서비스의 중단을 피할 수 없습니다. 자가용
이용률을 줄이고 친환경 교통수단인 경전철을 이용하게 되면 근래
대두되는 환경문제와 교통사고 위험률도 낮출 수 있을 것입니다.
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위의 서비스공급 차원에서의 개선과 정책적 유인만 고려할 때 경전철
서비스에 대해서 귀하가 향후 17년간(MRG협약기간인 2031년까지)
지불하고자 하는 비용을 밝혀주시면 됩니다.
하지만 귀하의 소득은 제한되어 있으므로 이러한 비용을 매년 추가적으로
부담하게 되면 귀하가 소비하거나 저축할 수 있는 경제적 여력은 그만큼
감소하게 됨을 고려하시기 바랍니다.
질문. 경전철 운영 중단이라는 최악의 상황을 피하고 향후 예상되는 환경문제
등을 고려해 볼 때 친환경 교통수단인 경전철의 이용률 증가가 필수적입니다.
김해시는 위와 같이 가상적인 3가지 방안을 도입하여 경전철 이용률을
증대하고자 합니다.
위 3가지 방안들을 고려할 때 경전철의 운영 중단이라는 최악의 상황을 피할
뿐 아니라 현재 안고 있는 만성적인 재정적자 타개를 위해서 귀하가 매년
지불하고자 하는 금액은 얼마입니까?
매년 원
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<부록 2> 본 설문(선택카드) 설문지(예시)
서울대학교 환경대학원
151-742 서울특별시 관악구 관악로 1 서울대학교 82동 환경대학원
http://gses.snu.ac.kr/
경제적 가치 추정에 관한 연구 ID
◎ 설문에 응답해 주셔서 대단히 감사드립니다 ◎




저는 서울대학교 환경대학원 환경계획학과에서 도시 및 지역계획을 전공하고 있는
김민재입니다.
저는 현재 『부산김해경전철의 선택가치 추정에 관한 연구』를 수행 중에 있습니다.
잠깐 시간을 내어 설문에 응답해 주시면 대단히 감사하겠습니다.
설문지는 기초설문과 선택설문으로 나뉘어져 있습니다.
기초설문의 경우 응답자의 현재 상황을 사실대로 기술해 주시면 됩니다.
선택설문의 경우 총 8개의 카드가 제시됩니다.
각 카드는 가상의 상황 2가지가 포함되어 총 3가지 상황이 제시되어 있습니다.
내용을 잘 읽으시고 보다 선호하는 대안에 체크해주시면 됩니다.
응답해 주신 설문은 연구목적 이외에 사용되지 않음을 약속드립니다.
서울대학교 환경대학원 석사과정 김민재
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서울대학교 환경대학원
151-742 서울특별시 관악구 관악로 1 서울대학교 82동 환경대학원
http://gses.snu.ac.kr/
교통수단 선택 행태조사 ID
1. 귀하의 성별은 무엇입니까? ① 남자 ② 여자
2. 귀하의 연령은 어떻게 되십니까? 만 ( )세
3. 귀하의 결혼유무는 어떻게 되십니까? ① 미혼 ② 결혼
4. 귀하의 동거 가족 수(본인포함)는 총 몇 명입니까? ( )명
5. 귀하가 김해시에 거주한 기간은 얼마나 되었습니까? ( )년
6. 귀하의 직업은 무엇입니까?
① 직장인 ② 자영업 ③ 학생 ④ 주부 ⑤ 기타 (적어주세요 : )
7. 귀하의 최종학력은 무엇입니까?
① 대학원 졸 ② 대학교 졸 ③ 고등학교 졸 ④ 중학교 졸 ⑤ 초등학교 이하
8. 귀하의 월 평균 소득은 얼마 정도입니까? ( )만원
9. 귀댁에 보유하고 있는 자가용 승용차는 몇 대 입니까?
① 없음 ② 있음 ( )대
10. 귀하의 경전철 이용회수는 주 몇 회 정도입니까?
① 이용한 적이 없다
② 가끔 이용 한다 (주 1회 이하)
③ 주로 이용 한다 (주 4회 이상)
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서울대학교 환경대학원
151-742 서울특별시 관악구 관악로 1 서울대학교 82동 환경대학원
http://gses.snu.ac.kr/
교통수단 선택 행태조사 ID
11. 부산김해경전철에 관해 몇 가지 질문 드리겠습니다.
질문에 대해 귀하께서 동의하시는 정도를 해당 번호 위에 표시하여 주십시오.
☞ 다음 장부터 선택설문이 시작됩니다. 총 8개의 카드가 제시됩니다.






1. 현재 경전철 요금에 만족하십니까? 5 4 3 2 1
2. 현재 경전철 환승체계에 만족하십니까? 5 4 3 2 1
3. 현재 경전철 역사 혹은 경전철 내부 시설에
만족하십니까?
5 4 3 2 1
4. 유류세 인상 등으로 경전철 이용을 독려할
필요가 있습니까?
5 4 3 2 1
5. 대중교통 이용 보조금 지급 등의 정책으로
경전철 이용을 활성화시킬 필요가 있습니까?
5 4 3 2 1
6. 부산김해경전철이 실제로 지역에 도움이 되
는 사업이었다고 생각하십니까?
5 4 3 2 1
7. 경전철로 인해 김해시의 재정운영이 어려워
질거라 예상하십니까?
5 4 3 2 1
8. 앞으로도 경전철이 계속 운영되었으면
하십니까?
5 4 3 2 1
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▶ 선택카드에 제시된 각각의 대안의 특성과 금액을 고려하셔서 귀하께서 선호하는 대안을 설문지의 해당 □에 체크(∨)하여
주십시오. (앞의 질문은 생각하지 마십시오) No. 1




가상상황 1 □ 가상상황 2 □
환승요금
인하


















환승운임의 경우 광역환승운임은 일반 500원, 청소년 260원, 어린이 100원이며 교통카드 이용시에만
적용됨.
현재, 부산지하철(1,200원) 이용 후 경전철(1,200원) 환승시 500원 징수, 김해버스(1,100원) 이용 후
경전철(1,200원) 환승시 600원 징수됨.
유류세 인하
유류세의 경우 대통령령에 의해 최대 30%까지 인상 가능함. 현재 유류세는 VAT포함 914.8원
정도임.




미국에서 시행되고 있는 기업체 교통수요관리 프로그램에는 통근자에게 승차권을 지급하거나
현금환불, 또는 소득세 감면 등의 형태로 대중교통 이용자에게
통근비용을 직․간접적으로 보조해주는 항목이 명시적으로 포함되어 있음.
우리나라의 경우 서울시에서 기업체 교통수요관리 프로그램을 시행하고 있으며, 교통량
감축프로그램을 이행함을 통해 최대 48.8%까지 교통유발 부담금을 감면해
주고 있음. 정책을 통해 감면받은 교통유발 부담금을 대중교통 이용자에게 보조금을 지급함. (1구간
1,200원 기준)
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▶ 선택카드에 제시된 각각의 대안의 특성과 금액을 고려하셔서 귀하께서 선호하는 대안을 설문지의 해당 □에 체크(∨)하여
주십시오. (앞의 질문은 생각하지 마십시오) No. 2




가상상황 1 □ 가상상황 2 □
환승요금
인하
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